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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(S) Funkkommunikative AbbremsVAnhaltesteuerung ausgeldst von Verkehrsregeleinrichtungen sowie 
behinderten, fahrbahnuberquerungsbewilligten Passanten mit simultan individueller 
Mindestsicherheitsabstand - Steuerung fur Kraftfahrzeuge 

(57) Funkkommunikative Abbrems-/Anhaltesteuerung, aus- 
gelost von Verkehrsregeleinrichtungen sowie behinder- 
ten, fahrbahnuberquerungswilligen Passanten mit simul- 
tan individueller Mindestsicherheitsabstand- Steuerung 
fur Kraftfahrzeuge. 

Dieses System gliedert sich in eine kraftfahrzeug interne 
und zwei krafrfahrzeugexterne Funktionskomponenten 
auf, welche via kraftfahrzeuginterner, richtfunkelemetrie- 
empfangs-Abbrems-/Anhaltesteuerung und lasereleme- 
trisch gestiitzter Sich erheitsabstandsteue rung imfunktio- 
nalen Zusammenspiel mit kraftfahrzeugexternen, richt- 
funkkommunikativen Tele met riesendereinheiten an Licht- 
signal-Verkehrsregeleinrichtungen (Ampeln) bzw. an 
Gehhilfen (Kruckstocken) behinderter Passanten, das au- 
tomatische - vom Fahrzeugfuhrer dabei nicht mehr mani- 
pulierbare - Anhalten des Fahrzeuges an Aufstellinien von 
ampelgeregelten StraRen-/Schienenkreuzungen (- mit der 
Fahrbahn in einerEbene) bzw. vor behinderten, fahrbahn- 
uberquerungswilligen Passanten steuert und hierbei, 
aber auch permanent im Fahrbetrieb - elektronisch auto- 
matisiert - stets die den jeweiligen Fahrbahnverhaltnissen 
und Fahrgeschwindigkeiten Rechnung tragenden Sicher- 
heitsabstande zu den vorausfahrenden Kraftfahrzeugen 
oberhalb des jeweiligen Mindestiimits einsteuert, ohne 
daS auch hierbei der Fahrzeugfuhrer - sofern er nicht zum 
Oberholen ansetzt - im negativen Sinne einwirken kann, 
womit auch potentielle Auffahrunfalle weitestgehend 
praventiviert waren. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine funkkommunikative Ab- 
hrems-/AnhaUesteuerung, ausgelost von Verkehrsregelein- 
richtungen sowie behinderten, fahrbahnuberquerungswilli- 5 
gen Passanten mit simultan individueller Mindestsicher- 
heitsabstand-Steuerung fiir Kraftfahrzeuge aller Art. 

Aus dem gegenwartigen Stand der StraBenverkehrstech- 
nik ist bekannt, daB Fuhrern von Kraftfahrzeugen, welche 
sich ampelgeregelten Stra6en-/Schienenkreuzungen (mit 10 
der Fahrbahn in einer Ebene) nahern, es ggf. durch definierte 
Farblichtsignale [gelb-rot/rot] verboten wird, die Weiter- 
fahrt uber die jeweilige bezugliche Aufstell-/Haltelinie fort- 
zusetzen. Um einer bewuBten MiBachtung dieser automati- 
sierten Verkehrsregelsignale - respekteinfloBend - vorzu- 15 
beugen, installierte man an diesen Verkehrsknotenpunkten 
zusatzlich funksenderelevante Uberwachungskameras. 

Lcidcr kam cs bis dato trotz dicscr MaBnahmc immcr 
wieder zu bewuBtem/fahrlassigem und versehentlichem 
fahrbetrieblichen Passieren von "gelb-rot/rot*' geschaiteten 20 
Farblichtsignalanlagen, was nicht selten simultan folgen- 
schwere Unfalle implizierte. Auch ist es fur einen seh-/geh- 
etc. behinderten Passanten - trotz seiner Armbinde mit dem 
Behinderten-Piktogramm - irnmer noch ein gewisses Wag- 
nis, die Fahrbahn, gefiillt mil gestreBten zeiLgewinnwilligen 25 
KFZ-Fuhrem - von notorischen "Rasern" mal ganz abgese- 
hen - zu uberqueren. Selbst ein Blindenhund kann eine po- 
tentielle Kollision nicht praventivieren, da er ja derartige be- 
schulungsbedurftige Fahrzeugfuhrer nicht direkt aufhalten 
kann. 30 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, die 
Technologietransfer einer funkkommunikativen Abbrems- 
/Anhaltesteuerung der eingangs erwahnten Art zu interpre- 
tieren, welche sowohl bei Verkehrsregeleinrichtungen 
[Farblichtsignalanlagen] als auch bei behinderten fahrbahn- 35 
uberquerungswiiligen Passanten die sich nahernden Kraft- 
fahrzeuge abbremst und nachfolgend anhalt und zudem 
hierbei - sowie auch permanent im Fahrbetrieb - simultan 
die individuellen Mindestsicherheitsabstande einsteuert, 
ohne daB dabei der Fahrzeugfuhrer irn negativen Sinne in ir- 40 
gendeiner Weise auf diesen elektronischen Steuerzyklus 
einwirken kann. 

Gelost wird diese Aufgabe durch die Merkmale in An- 
spruch 1. Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in 
den Untenanspruchen gekennzeichnet. 45 

Dieses System gliedert sich in eine kraftfahrzeuginteme 
und zwei kraftfahrzeugexterne Funkuonskomponenten auf, 
welche via kraftfahrzeugintemer, richtfunktelemetrieemp- 
fangs-Abbrems-/Anhaltesteuerung und lasertelemetrisch 
gestiitzter Sicherheitsabstandsteuerung im funktionalen Zu- 50 
sammenspiel mit krafrfahrzeugexternen, richtfunkkommu- 
nikativen Telemetriesendereinheiten an Lichtsignal- Ver- 
kehrsregeleinrichtungen (Ampeln) bzw. an Gehhilfen 
(Kruckstocken) behinderter Passanten, das automatische - 
vom Fahrzeugfuhrer dabei nicht rnehr manipulierbare - An- 55 
halten des Fahrzeuges an Aufstellinien von ampelgeregelten 
StraBen-/Schienenkreuzungen (mit der Fahrbahn in einer 
Ebene) bzw. vor behinderten, fahrbahnuberquerungswilli- 
gen Passanten steuert und hierbei, aber auch permanent im 
Fahrbetrieb - elektronisch automatisiert - stets die den je- 60 
weiligen Fahrbahnverhaltnissen und Fahrgeschwindigketten 
Rechnung tragenden Sicherheitsabstande zu den vorausfah- 
renden Kraftfahrzeugen oberhalb des jeweiligen Mindestli- 
mits einsteuert, ohne daB auch dabei der Fahrzeugfuhrer - 
sofcrn cr nicht zum Ubcrholcn ansctzt - im negativen Sinnc 65 
einwirken kann, womit auch potentielle Auffahrunfalle wei- 
testgehend praventiviert waren. 

Ein kennfeldgestiitztes elektronisches Steuergerat fun- 



giert hier kraftfahrzeugintern als zentrales Steuerorgan und 
ermittelt/lokalisiert mittels der intern-relevanten elektroni- 
schen Baugruppen: ANALOG-DIGITAL- WANDLER, MI- 
KRO-COMPUTRR-ETNHETT und STCUERENDSTUFE 
alle Eingangssignale, welche da lauten: 

- fahrdynamische Drosselklappenwinkel-Stellwerte, 

- fahrdynamische Bremsdruckwerte der betriebenen 
Fahrachsen, 

- fahrdynamische Raddrehzahlen, von welchen es die 
prasenten Fahrgeschwindigkeitswerte ableitet, 

- fahrdynamische Getriebeubersetzungsschaltstellun- 
gen, sowohl von mechanischen als auch altemativ von 
automatischen Getrieben, 

- fahrdynamische Distanzwerte zum jeweils voraus- 
fahrenden Fahrzeug, 

- Schaltstellungen des Bedienelements der Fahrtrich- 
tungsanzcigc, 

- Schaltstellungen des Bedienelements der Scheiben- 
wischanlage, 

- kraftfahrzeugexterne Lufttemperaturwerte, 

- frontseitig unter spezifischem Richtfunkantennen- 
Offnungswinkel empfangene Telemetrie-Sendesignale 
emittiert von Ampel/FuBgangergehhilfen und nattirlich 
die Schaltstellungen des Zund-Starl-Schalters als indi- 
viduelle EingangsgroBen, bzw. als arithmedsche, auf 
den potentiellen Abbrems-ZAnhalte-SteuerprozeB ein- 
fluBnehmende Parameter und rechnet/steuert im. Be- 
darfsfalle also bei Annaherung an eine gelb-rot/rot ge- 
schaltete Ampel, bzw. bei progressiver Naherung an ei-. 
nen behinderten, fahrbahnuberquerungswilligen Pas- 
santen, ab einer definierten Distanz beziiglich der eige- 
nen Fahrdynamikparameter (Fahrgeschwindigkeit, 
Fahrbahnzustand etc.) den Abbrems-/Anhaltemodus 

. mit jeweils korrektem Mindestsicherheitsab stand zum 
jeweils vorausfahrenden Fahrzeug automatisch ohne 
"bedienende" EinfluBnahme des Fahrzeugfuhrers ein: 

Dieser Vorgang kann insbesondere bei (progressiven) 
Steigungen vor diesen fahrzeugextemen Richtfunksignalge- 
bereinheiten zusatzlich eine Fahrstufen- und Gasregeluhg 
(bei Hektrofahrzeugen Potentiometerregelung des An- 
triebsaggregates) erfordem, welche diese zentrale Steuer- 
einheit hierbei potentiell gieichfalls korrekt ansteuert/beta- 
ugt. 

Die fahrdynamischen Drosselklappenstellwinkelwerte 
der Drosselklappenstellereinheit(en)-Stellwelie(n) werden 
zu diesem Zweck fahrbetrieblich permanent erfaBt und im 
Falle einer - analog des vorgenannten Fahrzustandes - kurz- 
zeitig automadsierten Vortriebsregelung von der zentralen 
Steuereinheit selbsttatig angesteuert. Bei reinem Abbrems- 
/Anhaltemodus beim Befahren von Gefallestrecken bzw. in- 
klinadonslosen Suxckenabschnitten steuert dieses Element 
ledigHch die Drosselklappen-Standgasriickstellung ein, so- 
fern es sich um das mit diesem Modus gesteuerte Frontfahr- 
zeug handelt und somit direkt bis vor die jeweilige Ampel/ 
den behinderten Passanten abgebremst/angehalten wird. 

Andernfalls, also bei prasenten Frontfahrzeugen, wird 
hierbei dieses Element von der zentralen Steuereinheit si- 
multan mit der Getriebefahrstufenregelung sowie der Min- 
destsicherheitsabstandsteuerung solange - das Fahrzeug im 
STOP AND GO-Modus automatisierend voranbewegend - 
geregelt, bis das Fahrzeug selbst via dieser fahrzeugextemen 
Richtfunksignalansteuerung Visavis der bezuglichen Farb- 
lichtsignal- Vcrkchrsrcgclcinrichning (Ampel) - cxakt an der 
prasenten Aufstellinie - /des behinderten Passanten ange- 
halten wird. 

Desweiteren werden die fahrdynamischen Bremsdruck- 
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wene der beiriebenen Fahrachsen von einem hierbei biva- 
lent mil der zentralen Steuereinheit kommunizierenden 
ABS-Steuergerat einer in diesem Modus elementar mit im- 
plizienen ABS-Radbremsanlage fahrhetrieblich-permanent 
der zentralen Steuereinheit vermittelt, welche beim Ab- 
brems-/Anhaltmodus die EinfluBnahme des jeweiligen 
Fahrzeugfiihrers abschaltet und nun selbst den pauschalen 
Radbremsmodus - bis zum vorausberechneten Stoppunkt 
via ABS-Steuergerat blockierfrei einsteuert/regelL 

Die zentrale Steuereinheit steuert ferner bei dieser spezi- 
fischen Abbrems-/-Anhaltesteuerung sowohl bei mechani- 
schen als auch automatischen (jetrieben die Schaltstufen- 
Kupplungssteuerung via spez. getriebeinterner elektroma- 
gnetischer Schaltklauen-Schubstellereinhehen - bei mecha- 
nischen Getrieben -, bzw. spez. Magnetventileinheiten - bei 
automatischen Getrieben - dahingehend elektronisch an, 
daB insbesondere bei (progressiven) Steigungen eine inter- 
vallmaBig riickwartigc Fahrstufcnrcgclung und bei Gcfallc, 
bzw. bei inklinationsloser Fahrstrecke - sofem es sich urn 
das mit diesem Modus gesteuerte Frontfahrzeug handelt - 
lediglich die Riickschaltung in den Leerlauf (getriebemteme 
Schaltstufe "N" - bei automaiischem Getriebe). Andernfalls 
wird auch hier - bei prasenten Frontfahrzeugen - lediglich 
ruckwartig bis zur untersten Schalt-/Fahrstufe zuruckge- 
schaltel und dainit mil iinplizierter Gas-/Fahrschalter(bei 
Elektrofahrzeugen)-Regulierung im STOP AND GO-Mo- 
dus - ohne EinfluBnahme des Fahrzeugfiihrers — automati- 
siert - mit vorschriftsmaBigem Sicherheitsabstand zum je- 
weils vorausfahrenden Fahrzeug gesteuert - weitergefahren, 
bis das Fahrzeug selbst via dieser fahrzeugexternen Richt- 
funksignalansteuerung Visavis derbezuglichen Farblichtsi- 
gnal-Verkehrsregeleinrichtung (Ampel) - exakt an der pra- 
senten Aufstellinie -/des behinderten Passanten angehalten 
wird. 

Die Distanzwerte zum jeweils vorausfahrenden Fahrzeug 
werden permanent im Fahrbetrieb via eines hierfur spez. 
pradestinierten Telemetrie-Lasermoduls ermittelt, welches 
am Fahrzeugbug installiert ist und eine telemetrisch longitu- 
dinale Wirkungsweite von ca. 250 m/273 yd aufweist, und 
definitiv der zentralen Steuereinheit - zum Zwecke einer au- 
tomata si erten, fahrdynamisch korrekten Mindestsicherheits- 
abstand-Steuerung - die ermittelten Werte als auf den pau- 
schalen RechenprozeB komponentare EingangsgroBen- 
/arithmeusche EinfluBparameter zugeleitet 

Weiterhin werden permanent im Fahrbetrieb die Schalt- 
stellungen des Bedienelements der Fahrtrichtungsanzeige 
der zentralen Steuereinheit als digitale EingangsgroBen zu- 
geleitet, wonach dieselbe einen beabsichtigten bzw. ein- 
/ausgeleiteten Uberholvorgang erkennt und fur dessen Zeit- 
. dauer - welche sich aus der Addition der beiderseitigen 
Blinksignalfunktionszeiten definiert - die elektronisch ge- 
steuerte Mindestsicherheitsabstand-Steuerung abschaltet. 
Nach einer kennfelddefinierten Zeitkonstante Ausbleiben 
des wiedereinordnungsbezuglichen Fahrtrichtungsanzeiger- 
Schaltvorgangs jedoch erkennt die zentrale Steuereinheit, 
daB hierbei lediglich ein perm an enter Fahrspurwechsel - 
wie er beispielsweise auf mehrspurigen Autobahnen gang 
und gabe ist - erfolgte und schaltet dieserhalb wieder retour 
in den elektronischen - vom Fahrzeugfuhrer selbst nicht 
manipulierbaren - Mindestsicherheitsabstand-Steuermodus. 

Auch die Schaltstellungen des Bedienungselementes der 
Scheibenwischanlage, bzw. bei prasenter automatisierter 
Regensensor-AVischersteuerung die abgegrifFenen bezugli- 
chen Potentiometer Steuersu*Ome des Wischermotors wer- 
den permanent fahrbctricblich der zentralen Steuereinheit 
als digitale EingangsgroBen zugeleitet, wonach dieselbe die 
Intensitat des Regen-/Schneeniederschlages erkennt und 
dementsprechend kennfeldabgegriffene longitudinal expan- 



dierte Mindestsicherheitsdistanzwerte zum vorausfahrenden 
Verkehr unter arithmetischer Einrechnung der jeweils pra- 
senten Fahrgeschwindigkeitswerte errechnet und bei Pra- 
senz (eines) lasertelemetrisch ermiuelten Frontfahrzeuges 

5 ggf. auch einsteuert. 

Die fahrzeugexternen Umgebungsluft-Temperaiurwerte 
werden fahrbetrieblich permanent via spezifischer Tempera- 
tursensorik ermittelt und der zentralen Steuereinheit als ana- 
loge EingangsgroBen zugeleitet, wonach dieselbe bei simul- 

10 tan registriertem Wischerbetrieb unterhalb des Gefrierpunk- 
tes [0°C] Schneefall spezifischer Intensitat erkennt und 
dementsprechend kennfeldabgegriffene spez. gegeniiber 
Regenniederschlag longitudinal expandierte Mindestsicher- 
heitsdistanzwerte zum vorausfahrenden Verkehr unter arith- 

15 metischer Einrechnung der jeweils prasenten Fahrgeschwin- 
digkeitswerte errechnet und bei Vorhandensein (eines) la- 
sertelemetrisch ermittelten Frontfahrzeuges ggf. auch ein- 
steuert. 

Bei fahrbetrieblich minusgradig ermittelten Umgebungs- 

20 luft-Temperaturwerten ohne Wscherbetrieb/Niederschlag 
werden die Mindestsicherheitsdistanzwerte zum vorausfah- 
renden Verkehr wegen prasenter Glatteisgefahr gleichfalls 
kennfeldgestiitzt gegeniiber warmegradiger Atmosphare 
spezifisch fahrgeschwindigkeitsproportional expandiert. 

25 Zum Zwecke der funkkommunikaliven Fahrzeugab- 
brems-Aanhaltesteuerungs-Impulsierung werden frontseitig 
unter spezifisch definiertem Richtfunkantennen-Offnungs- 
winkel empfangene Telemetriesendesignale - ausgehend 
von FarbUchtsignal-Verkehrsregeleinrichtungen (Ampeln), 

30 bzw. von FuBgangergehhilfen (sog. bivalenten Kruckstock- 
Richtfunksendereinheiten) - fahrzeugintem von einer fahr- 
betrieblich pennant funktionsagilen spezifischen Richtfunk 
Telemetrie-Empfangereinheit empfangen und in der MI- 
KRO-COMPUTER-EINHEIT der zentralen Steuereinheit 

3* in reale digitale longimetrische Distanzsignale zu diesen te- 
lemetrischen Signalobjekten gewandelt/aufbereitet, sofem 
bei in Fahrtrichtung positionierten Verkehrsregeleinrichtun- 
gen die visueilen Signale [gelb-rot/rot] geschaltet werden/ 
geschaltet sind, bzw. ein behinderter Passant seine kruck- 

40 stockinstallierte, in beiden Fahrtrichtungen senderelevante 
Richtf unk-Sendereinheit aktiviert/akuviert hat. 

Die MIKRO-COMPUTER-EINHEIT/S TEUEREND- 
STUFE steuert folgedessen via der kommunizierenden Ab- 
bremS'/Antriebselemente telemetrisch-richtfunkkommuni- 

45 kativ geleitet - mit dabei lediglich lenkwirkender EinfluB- 
nahme des Fahrzeugfuhrers - die Abbremsung etc. des 
Fahrzeuges bis zu den def. pradestinierten Stoppunkten, wo- 
bei hier alle potentiellen Schaltstellungen des Fahrtrich- 
tungsanzeiger-Bedienelements keinerlei Funktionseinflusse 

50 einwirken. 

Die detailherte Erlauterung iiber Aufbau und Funktion 
der dargestellten Erfindung erfolgt im AnschluB anhand der 
Zeichnungen. 

Es zeigt 

55 Fig. 1 Schaubild mit fahrzeugintemem schaltungstechni- 

schem Funktionsverlauf, 

Fig. 2 richtfunkkommunikative Fahrzeugabbrems-/-an- 

haltesteuerung sowie der technologisch implizierte Min- 

destsicherheilsabstand-Steuermodus, 
60 Fig. 3 intemes/externes Schaltschema des als zentrale 

Steuereinheit fungierenden elektronischen Steuergerates - 

im Blockschaltbild. 
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Fig. 1 

In der Fig. 1 ist das fahrzeugintern-spezifische Schaubild 
mit schaltungstechnischem Funktionsverlauf der systemei- 
genen Elemente dargestellt, deren elementare und funkti- 
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onsspc/.ilischc lirlauierung sich nun auf Basis jeweils ele- 
meniar ansichcndcr Be/.ugspfeile numerisch-reihefolgend 
anv.lie«lcrt. 

|I| = l ; .ihr/ciii?haiierie tint nachgeschaltetem Ziind-Start- 
Sehalier. welche in Fahristellung desselben - via Klemme 
15 jIIc s> sieinrelcvanien Verbraucher [2; 3; 4; 5; 6; 7; 8; 9 
unil 12| mil ilcr poieniiell erforderlichen Betxiebsspannung 
vcrsoriM 

|2| = clckironischcs Sieuergerat der in diesem Modus ele- 
ment jr mil inipli/.ierten ABS-Radbremsanlage, welche bei 
konvcniioncllcm Fahrbetrieb alle vom Fahrzeugfuhrer ein- 
gclciicicn Sleuerbcfehle und Regelprozesse der zentralen 
Sieucrcinheii |5| vermittelt und von derselben bei richtfunk- 
impulsicricni und geleitetem Abbrems-/Anhaltemodus alle 
hc/.it£ lichen Slcucrbefehle empfangt, verarbeitet und in 
AliS-l unktion an die diversen Radbremsen aussteuert, wel- 
che polemic He vom Fahrzeugfuhrer manuell eingeleitete 
Sicucrhclchlc fur diese Funktionszcitdaucr ubcrlagcm. 
|3| - AliS-lKdroaggregal, welches das exekutive hydrauli- 
sehe Sicucrglicd /.wise hen Signaleingabe und Signalaus- 
gabe /u ilen jcweiligen Radbremsen bildet. 
|4| = clckironiagnciischc Induktionsgeber, welche jeweils 
die Impiilsrinjjc (/ahnnanken-Induktionsschrankengeber) 
der jeweili^en vorderen Radachsen/des Achsantriebes fahr- 
beiriehlich iiulukiiv ubgrcifen. 

Diesbe/ iielich werden bei in axialen Abrollen der damit 
drehlcsi verhundencn Rader je ZahnyZahnlucke magneti- 
schc Flutfandcrungen induziert, welche dabei spezifische in- 
duktive Sinus-Kosinus-Signale implizieren, die dann dem 
ANAIXXI-DICJriAI.-WANDLER des ABS-Steuergerates, 
sowie auch der zentralen Steuereinheit [5] zugeleitet werden 
und in der nachgcschalteten MIKROCOMPUTER-EIN- 
HErr al.s iler jeweiligen Fahrgeschwindigkeit proportionale 
Werte ge/.ahh sowic in dem pauschalen kennfeldgestiitzten 
Rechenpro/eB parameirisch mit verarbeitet werden. 
[5] = clcklronischcs Steuergerat/zentrale Steuereinheit die- 
ses Systems, die mittels der intemrelevanten elektronischen 
Baugruppen: " A N ALOG-DIGITAL- WANDLER, MEKRO- 
COMinrn-R-MINT-IEIT und STEUERENDSTUFE" aUe 
polemic! len Kingangssignale, welche da lauten: 

- fahrdynamische Drosselklappenwinkel-Stellwerte 
fahrdynamische Bremsdruck werte der betriebenen 

Fahraehsen 

- fahrdynamische Raddrehzahlen, von welchen es die 
prase men Fahrgeschwindigkeitswerte ableitet 

- fahrdynamische Getriebeubersetzungsschaltsteliun- 
gen, sowohl von mechanischen als auch alternativ von 
automalischen Getrieben 

- fahrdynamische Distanzwerte zum jeweils voraus- 
fahrenden Fahrzeug 

- Schaltstellungen des Bedienelements der Fahrtrich- 
tungsanzeige 

- Schaltsiellungen des Bedienelements der Scheiben- 
wischanlage 

- kraftfahrzeugexteme Lufttemperaturwerte 

- frontseilig unter spezifischem Richtfunkantennen- 
Offnungswinkel empfangene Telemetrie-Sendesignale 
emitliert von Ampel/FuBgangergehhilfen und naturiich 
die Schaltstellung des Zund-Start-Schalters erfaBt und 
als individuelle EingangsgroBen verarbeitet, bzw. als 
arithmetische EinfluBparameter auf den potentiellen 
Abbrems-/Anhalte-SteuerprozeB auswertet/einrechnet 
und hiernach im Bedarfsfalle - also bei Annaherung an 
cine gclb-rot/rot gcschaltctc Ampcl, bzw. bei progrcssi- 
ver Naherung an einen behinderten, fahrbahnuberque- 
rungswilligen Passanten, ab einer definierten Distanz 
beziiglich der eigenen Fahrdynamikparameter (Fahrge- 



10 



schwindigkeit, Fahrbahnzustand etc.) - den Abbrems- 
/Anhaltemodus mit jeweils korrektem Mindestsicher- 
heitsabstand zum jeweils vorausfahrenden Fahrzeug 
automatisch ohne "bedienende" EinfluBnahme des 
Fahrzeugfuhrers einsteuert. Dieser Vorgang kann ins- 
besondere bei (progressiven) Steigungen vor diesen 
fahrzeugexternen Richtfunksignalgebereinheiten zu- 
satzlich eine Fahrstufen- und Gasregelung (bei Elektro- 
fahrzeugen Potenuometerregelung des Antriebsaggre- 
gates) erfordem, welche diese zentrale Steuereinheit 
hierbei potentiell gleichfalls korrekt ansteuert/betatigt. 



[6] = Drosselklappenstellereinheit(en), welche sowohl ma- 
nuell vom Fahrzeugfuhrer via eiektronischem Pedalwertge- 

15 ber als auch von der zentralen Steuereinheit [5] potentiome- 
trisch angesteuert werden kann. Bei automatisierter An- 
steuerung via zentraler Steuereinheit [5] werden alle poten- 
ticllcn Pcdalwcrtgcbcr-Stcucrstromc ubcrlagcrt und somit 
fur die Zeitdauer des Abbrems-/Anhaltemodus unwirksam. 

20 [7] = Fahrstufen-Management hier in Form eines elektro- 
nisch gesteuerten automatischen Getriebes, dessen "Ma- 
gnetventile/Druckregler", bzw. bei mechanischen Getrieben 
"elektromagnetische Schaltklauen-Schubstellereinheiten" 
auch von der zentralen Steuereinheit [5] den fahrdynami- 

25 schen vorgenannlen Umstanden enlsprechend zwecks pro- 
gressiv ruckwartiger Fahrstufenregelung, aber auch nur zur 
Leerlaufschaltung (entspr. getriebeintemer Schaltstufe "N") 
angesteuert werden konnen. Alle potentiell vom Fahrzeug- 
fuhrer vorgewahlten Fahrstufen werden dabei elektrpnisch 

30 iiberlagert und somit ggf. - sofern er beispielsweise nicht; 
selbst in den Leerlauf schaltete - vollautomausiert iiber- 
schaltet. 

[8] = am Fahrzeugbug exakt zur Fahrzeuglangsachse nach 
vorn in spez. definierter Fahrbahndistanz installiertes Tele- 
35 metrie-Lasermodul mit einer telemetrisch longitudinalen 
■ Wirkungsweite von 250 m/273 yd, welches die ermittelten 
Distanzwerte zum jeweils vorausfahrenden Fahrzeug fahr- 
betrieblich-permanent der zentralen Steuereinheit [5] ver- 
mittelt. 

40 [9] = von 30 MHz-40 GHz potentiell frequentierte Teleme- 
trie-Richtfunkempfangereinheit mit hierfiir spez. frontseitig 
symmetrischem Antennen-Offnungswinkel [rel. 5-25°], 
welche empfangene Telemetriesendesignale ausgehend von 
Farblichtsignal-Verkehrsregeleinrichtungen (Ampeln), bzw. 

45 von FuBgangergehhilfen (sog. bivalenten Kruckstock-Richt- 
funksendereinheiten siehe Fig. 2) in der MIKROCOMPU- 
TER-EINHEIT der zentralen Steuereinheit in reale digitale 
longimetrische Distanzsignale zu diesen jeweils teleme- 
trisch leitenden, frequenzkongruenten Richtfunk-Signalob- 

50 jekten wandelt, sofern bei in Fahrtrichtung positionierten 
Verkehrsregeleinrichtungen die visuellen Signale [gelb-rot/ 
rotl geschaltet sind/geschaltet werden, bzw. ein behinderter 
Passant seine kriickstockinstallierte, in beiden Fahrtrichtun- 
gen bivalent- senderelevante, frequenzkongruente Richt- 

55 funk-Sendereinheit aktiviert hat/aktiviert. 

Die MIKRO-COMPUTER-EINHEIT steuert/fahrt mittels 
der steuergeratintern nachgeschalteten STEUEREND- 
STUFE infolgedessen via der komrnunizierenden Abbrems- 
/Antriebselemente - mit dabei lediglich lenkwirkender Ein- 

60 fluBnahme des Fahrzeugfuhrers - das Fahrzeug teleme- 
trisch-richtfunkkommunikativ geleitet zu den pradestinier- 
ten Stoppunkten. wobei hier alle potendellen Schaltstellun- 
gen des Fahrtrichtungsanzeiger-Bedienelementes [10] kei- 
nerlei FunktionseinflUsse einwirken. 

65 [10] =. Bcdicnclcmcnt der Fahrtrichtungsanzcigc, dcrcn po- 
tentielle SchaltsteUungen fahrbetrieblich permanent der 
zentralen Steuereinheit als digitale EingangsgroBen vermit- 
telt werden, wonach dieselbe einen beabsichtigten bzw. ein- 
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/ausgeleiteten Uberholvorgang erkennt und fur dessen Zeit- 
dauer - welche sich aus der Addition der beiderseitigen 
Blinksignalfunkuonszeiten definiert - die elektronisch ge- 
steuerte Mindestsicherheitsahstand-Sieuerung ahschaltet 
Nach einer kennfelddefinierten Zeitkonstante nach Ausblei- 
ben des wiedereinordnungsbeziiglichen Fahrtrichtungsan- 
zeiger-Schaltvorgangs jedoch erkennt die zenirale Steuer- 
einheit, daB hierbei lediglich ein permanenter Fahrspur- 
wechsel - wie er beispielsweise auf mehrspurigen Autobah- 
nen gang und gabe ist - erfolgte und schaltet dieserhalb wie- 
der retour in den elektronischen - vom Fahrzeugfuhrer 
selbst nicht manipulierbaren - Mindestsicherheitsabstand- 
Steuermodus. 

[11] = slufenschaltbares Bedienelement der Scheibenwisch- 
anlage, dessen Schaltstellungen, bzw. bei presenter automa- 
tisierter Regensensor-Wischersteuerung die Potentiometer- 
Steuerstrome des Wischermotors fahrbeurieblich-permanent 
der zcntralcn Stcucrcinhcit als digitalc EingangsgroBcn vcr- 
mittelt werden, wonach dieselbe die Intensitat des Regen- 
/Schneeniederschlages erkennt und dementsprechend kenn- 
feldabgegriffene longitudinal expandierte Mindestsicher- 
heitsdistanzwerte zum vorausfahrenden Verkehr errechnet 
und bei Prasenz eines lasertelemetrisch ermittelten Front- 
fahrzeuges ggf. auch einsteuert. 

[12] = elektronischer Temperdtursensor der fahrzeugexter- 
ncn Unige'jungsluft-Temperaturwerte z. B. auf NTC/PTC- 
Widerstandbasis, welcher diese Werte fahrbetrieblich-per- 
mancnt der zentralen EingangsgroBe vermittelt, wonach die- 
selbe bei simultan registriertem Wischerbetrieb unterhalb 
des Gefrierpunktes [0°C] Schneefall spezifischer Intensitat 
erkennt und dementsprechend kennfeldabgegriffene spez. 
gegenuber Regenniederschlag longitudinal expandierte 
Mindestsicherheitsdistanzwerte zum vorausfahrenden Ver- 
kehr unter arithmetischer Einrechnung der jeweils prasenten 
Fahrgeschwindigkeitswerte errechnet und bei Vorhanden- 
scin eines Frontfahrzeuges ggf. auch einsteuert. Bei allein 
fahrbctrieblich minusgradig ermittelten Umgebungsluft- 
Tcmperaturwerten ohne Wischerbetrieb/Niederschlag wer- 
den die Mindestsicherheitsdistanzwerte zum vorausfahren- 
den Verkehr gleichfalls kennfeldgestiitzt gegenuber warme- 
gradiger Atmosphare spezifisch fahrgeschwindigkeitspro- 
portional expandiert. 

Erlauierung der komponentaren Funktionseskalation der 
vorab spezifiziert angefuhrten Elemente anhand einer hypo- 
thetischen Anfahrt an eine auf gelb- rot/rot geschaltete Farb- 
Iichi5ignal-Verkehrsregeleinrichtung (Ampel). 

Das Fahrzeug nahert sich mit passabler Fahrgeschwindig- 
keit dieser noch auf griin-gelb geschalteten richtfunkge- 
stiitzten Verkehrsregeleinrichtung und ist plotzlich via ziigi- 
. ger Beschleunigung bestrebt, Urotz der noch relativ femen 
Distanz zu diesem Objekt diesen Verkehrsknotenpunkt zu 
passieren. Es ist noch ca. 70 m/77 yd davon distanziert, als 
nunrnehr die funktionsauslosende Farblicht-Schaltphase 
gelb-rot prasentiert und wird plotzlich richtfunktelemetrisch 
impulsiert/geleitet, automausiert abgebremst und definitiv 
exakt an der beziiglichen Aufstell-/Haltehnie gestoppt, und 
dies, obwohl der Fahrzeugfuhrer das Gasregulierungspedal/ 
das Fahrtschalter-Pedal (bei Elektro-Mobilen) urspriinglich 
(nahezu) "durchgetreten" hatte. - Warum?! 

Die Richtfunk-Telemetriesendereinheit der Verkehrsre- 
geleinrichtung kommunizierte ab dem anhalterelevanten 
Farbiichtsignal gelb-rot unter einem auf den beziiglichen 
VerkehrsfluB gerichteten Sendestrahl-Offnungswinkel mit 
der fahrzeuginternen Richtfunk-Telemetrieempfangerein- 
hcit [RF-E], wclchc die beziiglichen Tclcmctricdistanzsi- 
gnale zu diesem permanent derart kommunizierenden Ob- 
jekt simultan der zentralen Steuereinheit [5] vermittelt/zu- 
ieitet. 



Dieses zentrale Steuerorgan ist dabei kontinuierlich von 
alien rnomentanen Fahrdynamikparametern via der vorab 
beschriebenen systemrelevanten Elemente [2; 3; 4; 6; 7; 8; 
10 und 11] informien. und leitel kennfeldgestutzr. unverziig- 

5 lich den dabei permanent richtfunktelemetrisch geleiteten 
und intern kontinuierlich kennfeldgestiitzt verrechneten Ab- 
brems-AAnhaltemodus mit einer derartigen Intensitat ein, 
welche dazu notwendig ist, um das Fahrzeug blockierfrei 
und sicher an der richtfunktelemetrisch lokalisierten beziig- 

10 lichen Aufstell-/Haltelinie anzuhalten. Ist jedoch die vorab 
vom Fahrzeugfuhrer vorgewahlte Fahrgeschwindigkeit 
dazu zu hoch. bzw. die diesbeziiglich verbleibende Distanz 
des benotigten Anhalteweges zu diesem Objekt zu minimal, 
um das Fahrzeug blockierfrei don noch sicher anhalten zu 

15 konnen, so leitet diese zentrale Steuereinheit den Abbrems- 
/Anhaltemodus gar nicht erst ein, sondem gewahrt hier aus- 
nahmsweise die gewagte Durchfahrt, da es noch negativer 
ware, das Fahrzeug in den Fahrzcugpulk der gcradc frci gc- 
wordenen Verkehrsrichtung gewissermaBen "hineinzubrem- 

20 sen". 

Eine derartige Ausnahmesituation dieses Modus ist natiir- 
lich potentieU selten, da die Richtfunk-Telemetriesenderein- 
heit der Farbbcht- Verkehrsregeleinrichtung, so wie auch der 
FuBganger-Gehhilfe eine telemetrisch-longitudinal kommu- 

25 nikative Wirkungsweile von mindestens 250 m/273 yd hat, 
doch muB bekanntlich in der Richtf unktechnik auch direkter 
Sichtkontakt zwischen den kommunizierenden S/E-Elemen- 
ten mit entsprechenden Antennenvorrichtungen bestehen, 
und ist dieser z. B. bei Fahrbahnkrummungen nicht gewahr- 

30 bar, so kann die Kommunikation erst in entsprechend gerin- 
gerer Distanz zu diesen Objekten erfolgen. 

Andererseits konnte aber auch eine intensivierte Regen- 
bewasserung und starker Schneefall - bekanntlich via 
[11/12] fahrbetrieblich permanent der zentralen Steuerein- 

35 heit.vermittelt - in der vorgenannten Fahrsituation ein blok- 
kierfrei-gesichertes Anhalten nicht mehr gewahrbar machen 
und dieselbe gleichfalls via internem Kennfeld-Abgriff zur 
Vereitelung des Modus veranlassen. 

Ist jedoch im Normalfalle das betreffende Fahrzeug mit- 

40 tels dieses richtfunktelemetrisch geleiteten Modus exakt an 
der Aufstell-/Haltelinie - mit lediglich lenkwirkender Ein- 
fluBnahrhe des Fahrzeugfuhrers - gestoppt worden, so bleibt 
es dort — von der zentralen Steuereinheit automatisiert/iiber- 
lagert gesteuert und daher vom Fahrzeugfuhrer nicht beein- 

45 fluBbar - iiber die Hauptbremsanlage gebremst mit Leer- 
laufdrehzahl (bei Elektrofahrzeugen ohne Motorbetrieb) ~, 
bei mechanischen Getrieben ausgekuppelt und im Leerlauf 
geschaltet, bzw. bei automatischen Getrieben in Leer-Fahr- 
stufe "N" geschaltet an diesem Verkehrsknotenpunkt stehen, 

50 bis diese Farblichtsignalanlage bei der Riickschaltung von 
"gelb-rot" zu "gelb" diesen Funkleitsignal-Modus abschal- 
tet. 

Nun ist das Fahrzeug wieder manuell vom Fahrzeugfuh- 
rer ohne Hnschrankung dirigierbar, welcher nun bis zur fol- 

55 genden Farblichtschaltung "griin" noch ausreichend Zeit 
zum Einlegen der ersten Fahrstufe hat und die Fahrt wieder 
vollkommen unbeeinfluBt fortsetzen kann. 

Bei richtfunktelemetrisch kommunikativer Sendean- 
steuerung von einem behinderten, fahrbahnuberquerungs- 

60 willigen Passanten ist die Funkuonseskalation hierzu ana- 
log, nur daB diese telemetrische kriickstockinstallierte 
Richtfunksendereinheit mit zu Farblichtsignalanlagen ana- 
logisierter richtfunktelemetrischer Wirkungsweite in beiden 
Fahnrichtungen - also bivalent - sendewirksam wird, so- 

65 fem der Bchindcrtc dicsclbc in derart gccignctcr hochaxialcr 
Winkelstellung am Fahrbahnrand positioniert hat, so daB de- 
ren beiden Miniatur-Sendeabstrahl-Parabolsendeantennen - 
siehe auch Fig. 2 - symmetrisch exakt zu den beiderseiug 
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sich nahernden Fahrzeugen weisen. Auch hierbei ist der te- 
lemetrisch kennfeldgestiitzte Abbrems-/Anhaltemodus da- 
von abhangig, ob die jeweiligen Fahrzeuge bis zur Position 
dieses Passanten noch blockierfrei angehalten/gestoppt wer- 
den konnen oder nicht, deshalb muB der Passant nach dem 5 
Einschalten seiner Sendeeinheit noch warten, bis die unmit- 
telbar genaherten Fahrzeuge sich vor ihm begegnet waren, 
und kann danach gefahrios die Fahrbahn uberqueren. Hat er 
dies getan, muB er unverzuglich den Sendemodus abschal- 
ten, damit die in beiden Fahrtrichtungen angehaltenen Fahr- 10 
zeuge ggf. nicht unnotig den VerkehrsfluB blockieren, und 
die jeweilig angehaltenen Fahrzeuge konnen auch hier wie- 
der die Fahrt vollkommen unbeeinfluBt fortsetzen. 

Das Telemetrie-Lasermodul [8] wird in beiden Fallen nur 
dann auf diesen Modus einfluBnehmend, wenn es hierbei in 15 
einem der dem Frontfahrzeug folgenden Fahrzeuge instal- 
liert ist und der Mindestsicherheitsabstand in diesem Ab- 
brcms-ZAnhaltcmodus, abcr auch im konvcntioncUcn Fahr- 
betrieb von der zentralen Steuereinheit kennfeldgestiitzt 
nach alien von ihr potentiell erfaBbaren fahrdynamischen 20 
Parametem gesteuert werden muB. 

Seine telemetrisch longitudinale Wirkungsweite sollte 
gleichfalls 250 m/273 yd betragen, um auch bei Autobahn- 
verkehr die notwendigen Sicherheitsabstande ennitteln zu 
konnen. 25 

Die jeweils ermittelten longitudinalen Distanzwerte zum 
vorausfahrenden Verkehr werden der kommunizierenden 
zentralen Steuereinheit als auf den pauschalen Rechenpro- 
zeB komponentare EingangsgroBen/arithmetische EinfluB- 
parameter verzogerungsfrei vermittelt/zugeleitet. 30 

Fig.2 

In der Fig. 2 ist u. a. die richtfunkkomrnunikative Fahr- 
zeugabbrems-Aanhaltesteuerung sowie der permanent im 35 
Fahrbetrieb technologisch-implizierte und elektronisch au- 
tomatisierte Mindestsicherheitsabstand-Steuermodus an- 
hand spezifischer Verkehrssituationen graphisch dargestellt, 
deren Erlauterung sich - mit letzterem beginnend - nun an- 
gliedert. 40 

Im unteren Zeichenfeld sinddrei Kraftfahrzeuge "Fl; F2; 
F3" reihefolgend binnen einer Fahrspur fahrbetrieblich skiz- 
ziert, wobei F3 dabei das vorderste und Fl das hinterste 
Fahrzeug bezeichnet. F2 - also das mittlere Fahrzeug - be- 
wegt sich (siehe Gieichung 1.) mit einer zu Fl kongruenten 45 
Fahrgeschwindigkeit [V1/V2] voran. 

Der Sicherheitsabstand - kontiriuierlich lasertelemetrisch 
(siehe Duo-Strich/Punkt-Linien) ermittelt - erforderte zwi- 
schen diesen beiden Fahrzeugen - da er momentan oberhalb 
des Mindestlimits ist - keinen automatisierten Regeleingriff 50 
via [5]/Fig. 1. 

Jedoch nahem sich beide KFZ dem Fuhrungsfahrzeug F3 
mit einer zu ihm spezifisch hoheren Fahrgeschwindigkeit 
[VW2 zu V3]. Daraus resultiert - ohne abbremsenden Vor- 
triebssteuerungseinfluB seitens des Fahrzeugfuhrers - daB 55 
sich F2 mit [V2] bis in den fahrdynamisch zulassigen Min- 
destsicherheitsabstand an F3 nahert, an wessen Limit nun 
der elektronisch gesteuerte Mindestsicherheitsabstand- Steu- 
ermodus von F2 das Fahrzeug - in das Radbrems-ZMotoma- 
nagement eingreifend - dahingehend (intermittierend) ver- 60 
zogert, so daB dieser Mindestsicherheitsabstand kontinuier- 
lich gewahrt bleibt. Wie auch analog Gieichung 2 prokla- 
miert, sind hierbei nun die Fahrgeschwindigkeitswerte 
[V2/V3] von F2/F3 kongruent, doch wenn diese beiden 
Fahrzeuge nicht bcschlcunigcn und [VI] von Fl konstant 65 
insistiert, steuert nun dieses gleichfalls systemrelevante 
Fahrzeug automausiert den gleichen Mindestsicberheitsab- 
stand-Steuermodus wie F2 ein, woher sich definitiv Giei- 



chung 3, welche die Fahrgeschwindigkeitsaquivalenz aller 
dieser Fahrzeuge proklamiert, herleitet. 

Im daruberUegenden Zeichenfeld ist die richtfunkkom- 
munikativ gesteuerte Fahrzeugabbrenis-Aanhaltesteuerung 
an einem ampelgeregelten Verkehrsknotenpunkt dargestellt. 

Bei der in Blickrichtung vertikalen Verkehrsrichtung ist 
der VerkehrsfluB via griingeschalteter Farblichtsignalisie- 
rung sowohi rein visuell als auch richtfunkkommunikativ- 
ansteuerungspraventiviert freigegeben. 

Als diese jeweils nun fahrbetrieblich relevanten KFZ im 
Richtfunkmodus dieser verkehrsrichtungsspezifischen Ver- 
kehrsregeleinrichtungen via gelb-rotgeschalteter Farblicht- 
signalisierung vorab angehalten wurden und somit alle je- 
weils den auf sie im spezifischen Richtfunkantennen-OrT- 
nungswinkel gesu-ahlten/gesendeten Ampel-Richtfunktele- 
metriestrahl, welcher hier sowie in der gesperrten, kreuzen- 
den Verkehrsrichtung jeweils als breite Duo-Strich/Punkt- 
Linicn dargestellt ist, empfingen und hierbei jeweils auch te- 
lemetrisch- arithmetisch im elektronischen Steuergerat aus- 
werteten, schalteten diese jeweils zentralisierten Steuerein- 
heiten intern auf einen rnindestsicherheitsabstand-steue- 
rungsrelevanten Kennfeldbereich fur STOP AND GO-Fahr- 
betrieb um, welcher dann die jeweiligen Fahrzeuge reihefol- 
gend in 1 Meter-Distanz zum jeweils vorausfahrenden KFZ 
anhielten, lies, soweit sie sich jeweils im longitudinalen 
Richtfunk-Sendebereich dieser Verkehrsregeleinrichtungen 
bewegten. Bei nun emeut wieder freigegebener Verkehrs- 
richtung - ab Farblichtsignalisierung "gelb-grun" - schalte- 
ten diese beiden gegenuberliegenden Ampeln ihre richt- 
funktelemetrischen Sendefunktionen jeweils retour [simul- 
tan] ab, wobei auch unverzuglich die bezuglichen steuerge- 
ratintem abgegriffenen Kennfeldbereiche dieser vorab da- 
von angesteuerten abbrems-/anhaltegesteuerten KFZ auf die 
fahrbetrieblich-pradestinierten Kennfeldbereiche umwech- 
seln. 

Die lasertelemetrische Distanzermittlung zum jeweils 
vorausfahrenden Fahrzeug ist auf dieser Zeichnung jeweils 
mittels der schmalen intermittierenden Linien gekennzeich- 
net. 

Bei der in Blickrichtung horizontalen Verkehrsrichtung 
ist der VerkehrsfluB - hier gleichfalls in beiden Fahrtrichtun- 
gen - via rotgeschalteter Fahrtrichtungssignalisierung so- 
wohi rein visuell als auch richtfunkkommunikativ aus-/an- 
gesteuert gesperrt. 

Das hier in Blickrichtung rechtsseiug sich der bezugli- 
chen Verkehrsregeleinrichtung nahernde Fahrzeug wurde 
bereits ca. 250 m/273 yd - der hier hypothetisierten S/E-Te- 
lemetrie-Richtfunkreichweite - vom Telemetrie-Richtfunk- 
sendestrahl der bezuglichen Ampel erfaBt und befindet sich 
momentan noch im davon telemetrisch gesteuerten/elektro- 
nisch-fahrzeugintern exekutierten Abbremsmodus, bei wel- 
chem dieses KFZ, da es sich auf einer inklinationslosen 
Fahrbahn bewegt, bis zum - telemetrisch via fahrzeugexter- 
ner Richtfunksende- und fahrzeuginterner Richtfunkemp- 
fangs-Kommunikauon - definierten Stoppunkt an der be- 
zuglichen Aufstell-/Haltelinie, lediglich eine von der fahr- 
zeuginternen zentralen Steuereinheit [5 - Fig. 1] bewirkte 
VERZOGERUNG erfahrt, welche bei dem Frontfahrzeug 
der gegenseitigen Fahrtrichtung schon definitiviert ist, so- 
wie bei den Nachfolgefahrzeugen mit simultaner Mindestsi- 
cherheitsabstandsteuerung nachfolgend - wie vorab erlau- 
tert - im STOP AND GO-Modus via der simultan mit dem 
ABS-Management automatisiert intermittierend angesteuer- 
ten Vortriebselemente der Antriebs-/Fahrstufenregelung 
nachcxckuucrt wird. 

Binnen des obig-linken Zeichenfeldes ist der elektroni- 
sche Blockschaltplan einer solchen telemetrisch-richtfunk- 
senderelevanten Verkehrsregeleinrichtung angefuhrt. 
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Daraus gent hervor, daB deren richtfunkielemetrische RF- 
Scndccinhcii niittcls einer via spez. definierten Zeitschalter- 
cinhcii bczuglich Blockschaltzeichen [A] auch schon beim 
Farblichl signal "gclb-roi" - nicht aber schon bei "gelb" - 
und natiirlich bci "rot" den funktionsausloserelevanten dio- 5 
dcngesicucnen Bciriebsstrom zugeschaltet bekommt. An- 
tcnnenimpedanz und Offnungswinkel der Telemetrie-Richt- 
funkantenne mussen auf diesen Modus und auch auf die vor- 
geschaltete im 30 MHz-40 GHz-S/E-Frequenzbereich mo- 
dulierte Telemctrie Richtfunksendeeinheit spezifisch abge- 10 
g lichen sein. Im darunterliegenden Zeichenfeld ist definitiv 
eine Gchhilfen[Kruckstock-]-instaUierte Telemetrie-Richt- 
funksendeeinheit im Blockschaltbild dargestellt, welche - 
wie vorab analog in Fig. 1 erlautert - im Sendemodus zwei 
urn 180° zueinander um die Gehhilfen-Hochachse versetzte 15 
Miniatur-Sendeabstrahl-Parabolsendeantennen frequenz- 
kongrueni zu den Ampelanlagen-Verkerirsregelrinrichtun- 
gcn bctrcibt, wobci - sofcm dcr Bchindcrtc die jcwciligc 
Gehhilfe um die Hochachse derart ausrichtet, daB diese Sen- 
destrahlen diesbezugtich parallel-longitudinal zur Fahrver- 20 
kehrsrichtung verlaufen konnen, der VerkehrsfluB in beiden 
Fahrtrichiungen richtfunktelemetrisch abgebremst und defi-_ 
nitiv angehahen/gesioppt wird, solange dieser Passant vor/ 
beim Fahrbahnuberqueren diese hierfur spez. pradestinierte 
Sendeeinheit via rastbaren Knopfdruckschalter [welcher 25 
wie hier dargestellt im marginalen Segment des vertikalen 
Abstiitzelementes der Gehhilfe installiert ist] derselben den 
akkugespeisien Betriebsstrom zuschaltet und somit dieselbe 
aktiviert. 

[L] = linksseitiger telemetriscber Richtfunk-Sendeabstrahl- 30 
Antennenoffnungswinkel, welcher denen der Verkehrsregel- 
einrichtungen Equivalent ist. ....... 

[R] = dazu symmetrischer telemetrischer Richtfunk-Sende- 
abstrahl- Antennenoffnungswinkel. 

Definitiv sei noch angemerkt, daB bei richtfunkteleme- 35 
trisch von den Verkehrsregeleinrichtungen abgestrahlten Si- 
gnalen die jeweils gegenlaufig verkehrenden Fahrzeuge, 
welche potentiell diese Signale - z. B. beim Uberholen - si- 
multan mil empfangen, nicht beeinfluBbar sind, da die zen- 
trale Steuereinheii [5 - Fig. 1] unverziiglich die progressive 40 
Sendesignal-Distanzexpandierung jeweils registriert und 
daher diese Telemetriesteuersignale steuerungstechnisch 
ignoriert. AuBerdem ware dies bei spezifisch parabolisierter 
Strukturierung dieser fahrzeuginstallierten RF-Empfangs- 
antennen nicht moglich, da derartige ja bekanntlich einen 45 
definierten - hier symmetrisch nach vom gerichteten - 
Empfangsoffnungswinkel aufweisen. 

Fig. 3 

50 

In der Fig. 3 ist das Schaltfunktionsschema der intemen . 
kompatiblen Schaltungseinheiten des als zentrale Steuerein- 
heit fungierenden elektronischen Steuergerates im Block- 
schaltbild dargesteilL 

Kemstiick dieses eigens fur dieses vollautomatisierte Sy- 55 
stem spezifisch prSdestinierten elektronischen Steuergerates 
ist die MKRO-COMPUTER-EINHEIT, welche unter ande- 
rem den Mikroprozessor integriert, der wiederum alle Da- 
ten, einschlieBlich der beiden - hier auch graphisch darge- 
stellten - Kennfelder [= eins ftir die pauschale Abbrems- 60 
/Anhaltesteuerung und das andere fur den kontinuierlich 
fahrbetrieblichen Mindestsicherheitsabstand-Steuerungs- 
prozeB], sowie die Programme zur Erfassung der digital um- 
modulierten EingangsgrGBen und zur (selektiven) Berech- 
nung dcr jcwciligcn AusgangsgroBc abspcichcrt. 65 

Der Speicher kann hierbei in Form eines EPROM (Erasa- 
ble Programmable Read Only Memory) ausgefuhrt sein. 
Dieser Datenspeicher sollte als rastbares Chipmodul zwecks 
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potentieUerUmprogrammterbarkeitauf neue verkehrsspezi- 
fische Kenndaten kompakt auswechselbar in dieser Steuer- 
einheit integriert sein, so daB er entweder auf die dann rele- 
vanten Kenndaten spezifisch umprogrammiert. oder gegen 
einen entsprechend umprograninierten mit geringem Zeit- 
aufwand konvertiert werden kann. 

Dieser MIKRO-COMPUTER-EINHEIT ist die Impuls- 
formereinheit Analog-Digital- Wandler (Eingangssignalum- 
setzer) steuergeratintem vorgeschaltet, welcher - wie hier 
schaltsymbolisiert - die analogen Eingangssignale des 
ABS- Steuergerates, des Hydroaggregates, der Telemetrie- 
Richtfunkempfangereinheit. des Telemetrie-Lasermoduls, 
der Drosselklappenstellereinheit(en), des Fahrstufen-Mana- 
gements, der elektromagnetischen Fahrgeschwindigkeitssi- . 
gnal-Umformersensorik [mil der ABS-Steuereinheit als 
elektronischem Bindeglied], des Fahrtrichtungsanzeigen- 
Funktionsschaltelements, des manuell/auiomadsierten [via 
Rcgcnscnsorik] Schcibcnwischanlagcn-Funktionsschaltclc- 
ments sowie definitiv der elektronischen Temperatursenso- 
rik der fahrzeugextemen Atmosphare in jeweils proportio- 
nal definierte Digitalsignale (Rechtecksignale) derart um- 
modub'ert, daB sie nachfolgend mikrocomputerintern auf- 
/weiterverarbeitet werden konnen. 

Sobald der BetriebsstromfluB an diese systemzentrali- 
sierle Steuereinheit vom Ziind- Start- Schalter angelegt wird, 
ist dieselbe funktionsrelevant aktiviert und steuert bei funk- 
tionsausloserelevanten Verkehrssituationen, welche einer 
kennfeldgestiitzten Abbrems-/Anhaltemodus bzw. Mindest- 
sicherheitsabstandsteuerung bedurfen, fahrbahnbelag-witte- 
rungsspezifische Ausgangssignale an die hierfur pradesti- 
nierten Steuerungsaktoren - via des nachgeschalteten 
STEUERENDSTUFEN-Moduls - spez. def. Steuerstrom- 
spannungssignale aus, welche hier neben den reinen Ein- 
gangssignalgebern [ABS-Steuergerat, Telemetrie-Lasermo- 
dul sowie den Fahrtrichtungs- und Scheibenwischer-Funkti- 
onsschalter-Impulsgebem] jeweils quadratisch gerahmt, 
symbolisch veranschaulicht sind. 

Die elektronisch komponentaren Produktbausteine dieser 
zentralen Steuereinheit, welche da lauten: metallische 
Grundplatte, Dickschichtplatte, Kondensatoren-Chip sowie 
Kontaktleiste fur die divers bezuglichen AnschluBpins sind 
hierbei bezuglich ihrer komponentaren Verkopplung analog 
zu herkommlichen KFZ[-Antriebsaggregat-]-Steuergeraten 
integriert/angeordnet. 

Patentanspriiche 

1. Funkkommunikative Abbrems-/Anhaltesteuerung, 
ausgelost von Verkehrsregeleinrichtungen sowie be- 
hinderten, fahrbahniiberquerungswilligen Passanten, 
mit simultan individueller Mindestsicherheitsabstand- 
Steuerung fur Kraftfahrzeuge, dadurch gekennzeich- 
net, daB dieses System sich in eine kraftfahrzeugin- 
teme und zwei kraftfahrzeugexteme Funktionskompo- 
nenten aufgliedert, welche via kraftfahrzeuginterner 
Richtfunktelemetrieempfangs-Abbrems-/Anhalte- 
steuerung und lasertelemetrisch gestiitzter Sicherheits- 
abstandsteuerung im funktionalen Zusammenspiel mit 
kraftfahrzeugextemen richtfunkkommunikativen Tele- 
metriesendereinheiten an Lichtsignal- Verkehrsregel- 
einrichtungen (Ampeln) bzw. an Gehhilfen Kriickstok- 
ken) behinderter Passanten, das automatische - vom 
Fahrzeugfuhrer dabei nicht mehr manipulierbare - An- 
halten des Fahrzeuges an Aufstellinien von ampelgere- 
gcltcn StraBcn-/Schicncnkrcuzungcn (mit dcr Fahr- 
bahn in einer Ebene) bzw. vor behinderten, fahrbahn- 
iiberquerungswilligen Passanten \na Telemetrie-Richt- 
funkleitstrahl leiten/steuern hierbei, aber auch perma- 
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nent im Fahrbetrieb elektronisch automatisiert - stets 
die den jeweiligen Fahrbahnverhaltnissen und Fahrge- 
schwindigkeiten Rechnung tragenden Sicherheitsab- 
stande zu den vorausfahrenden Kraftfahrzeugen ober- 
halb des jeweiligen Midestlimits einsteuert, ohne da6 5 
auch hier der Fahrzeugfuhrer - sofern er nicht zurn 
Uberholen ansetzt - im negativen Sinne einwirken 
kann. 

2. Funkkommunikative Abbrems-/Anhaltesteuerung, 
ausgelost yon Verkehrsregeleinrichtungen sowie be- 10 
hinderten, fahrbahniiberquerungswilligen Passanten, 
mit simultan individueller Mindestsicherheitsabstand- 
Steuerung fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB kraftfahrzeugintern ein 
kennfeldgestutztes, auf die Fahrdynamik-Parameter 15 
des jeweiligen Fahrzeugtyps abgeglichenes, elektroni- 
sches Steuergerat [5 - Fig. 1] als zentrales Steuerorgan 
fungicrt und mittcls der intcrn-rclcvantcn clcktroni- 
schen Baugruppen: *' ANALOG-DIGITAL- WAND- 
LER; NL[KR(>COMPUTER-EINHEIT und STEUE- 20 
RENDSTUFE" [Fig. 3] aUe potentieUen Eingangssi- 
gnale, weiche da lauten: 

- fahrdynamische Drosselklappenstellwinkel- 
Stellwerte 

- fahrdynamische Breinsdruckwerte der belrie- 25 
>*enen Fahrachsen 

- fahrdynamische Radrehzahlen, von welchen es 
die prasenten Fahrgeschwindigkeitswerte ableitet 

- fahrdynamische Getriebeubersetzungsschalt- 
stellungen, sowohl von mechanischen als auch al- 30 
ternativ von automatischen Getrieben 

- fahrdynamische Distanzwerte zum jeweiligen 
vorausfahrenden Fahrzeug 

Schaltstellungen des Bedienelements der Fahrt- 
richtungsanzeige 35 
-Schaltstellungen des Bedienelements der 
Scheibenwischanlage - - • 

- kraftfahrzeugexteme Lufttemperaturwerte 

- frontseitig unter spezifischem Richtfunkanten- 
nen-Offhungswinkel empfangene Telemetrie- 40 
Sendesignale emittiert von Ampel/FuBgangergeh- 
hilfen und natiirlich die Schaltstellung des Ziind- 
Start-Schalters erfaBt und als individuelle Ein- 
gangsgrofien verarbeitet, bzw. als arithmetische 
EinfluBparameter auf den potentieUen Abbrems- 45 
/Anhalte-SteuerprozeB auswertet/einrechnet und 
hiernach im Bedarfsfalle - also bei Annaherung 

an eine gelb-rot/rot-geschaltete Ampel, bzw. bei 
progressiver Naherung an einen behinderten, fahr- 
bahnuberquerungswilligen Passanten - ab einer 50 
definierten Distanz bezuglieh der eigenen Fahrdy- 
namikparameter (Fahrgeschwindigkeit, Fahr- 
bahnzustand etc.) - den Abbrems-/Anhaltemodus 
mit jeweils korrektem Mindestsicherheitsabstand 
zum jeweiligen vorausfahrenden Fahrzeug auto- 55 
matisch ohne "bedienende" EinfluBnahme des 
Fahrzeugfuhrers einsteuert. Dieser Vorgang kann 
insbesondere bei (progressiven) Steigungen vor 
diesen fahrzeugextemen Richtfunksignalgebe- 
reinheiten zusatzlich eine Fahrstufen- und Gasre- 60 
gelung (bei Elektrofahrzeugen Potentiometerre- 
gelung des Antriebsaggregates) erfordem, weiche 
diese zentrale Steuereinheit hierbei potentiell 
gleichfalls korrekt ansteuert/betatigt. 
3. Funkkommunikative Abbrcms-/Anhaltcstcucning, 65 
ausgelost von Verkehrsregeieinrichtungen sowie be- 
hinderten, fahrbahniiberquerungswilligen Passanten. 
mit simultan individueller Mindestsicherheitsabstand- 
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Steuerung fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 und 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die fahrdynamischen 
Drosselklappenstellwinkelwerte der Drosselklappen- 
stellereinheit(en) [6 - Fig. 1 ] - Stell well(en) vom elek- 
tronischen Steuergerat [5 - Fig. 11 sensorisch erfaBt 
und ggf. auch zwecks kurzzeitig erforderlicher - ge- 
maB Anspruch 2 - Vortriebsregelung gesteuert werden 
kann, es jedoch bei reinem Abbrems-/Anhaltemodus 
beim Befahren von Gefallestrecken bzw. inkhnauons- 
losen Streckenabschnitten lediglich fur Kraftfahrzeuge 
zur Riickstellung in Standgasstellung kommt, sofern es 
sich um das mit diesem Modus gesteuerte Frontfahr- 
zeug handelt und somit direkt bis vor die jeweilige Am- 
pel/den behinderten Passanten abgebremst/angehalten 
wird. 

Andernfalls, also bei prasenten Frontfahrzeugen wird 
hierbei dieses Element von der zentralen Steuereinheit 
[5 - Fig. 1] simultan mit der Gctricbcstufcnrcgckung 
solange geregelt, bis das Fahrzeug selbst via dieser 
fahrzeugextemen Richtfunksignalsteuerung Visavis 
der jeweiligen Ampel- Verkehrsregeleinrichtung - ex- 
akt an der prasenten Aufstellinie -/des behinderten 
Passanten angehalten wird. 

4. Funkkommunikative Abbrems-/Anhaltesteuerung, 
ausgelost von Verkehrsregeleinrichtungen sowie be- 
hinderten, fahrbahniiberquerungswilligen Passanten, 
mit simultan individueller Mindestsicherheitsabstand- 
Steuerung fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 und 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die fahrdynamischen 
Bremsdruckwerte der betriebenen Fahrachsen von ei- 
nem hierbei bivalent kommunizierenden ABS- Steuer- 
gerat [2 - Fig. 1] einer in diesem Modus elementar mit 
implizierten ABS-Radbremsanlage permanent der zen- 
tralen Steuereinheit [5 Fig. 1] vermittelt werden, wei- 
che beim Abbrems-/Anhaltemodus die EinfluBnahme 
des jeweiligen Fahrzeugfuhrers abschaltet und nun 
selbst den pauschalen Radbremsmodus - bis zum vor- 
ausberechneten Stoppunkt - via ABS-Steuergerat 
blockierfrei einsteuert/regelt. 

5. Funkkommunikative Abbrems-/Anhaltesteuerung, 
ausgelost von Verkehrsregeleinrichtungen sowie be- 
hinderten, fahrbahnuberquerungswilligen Passanten, 
mit simultan individueller Mindestsicherheitsabstand- 
Steuerung fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 und 2, 
dadurch gekennzeichnet daB die zentrale Steuereinheit 
[5 - Fig. 1] bei Abbrems-/Anhaltesteuerung sowohl bei 
mechanischen als auch bei automatischen Getrieben 
die Schaltstufen-Kupplungssteuerung via spezieller ge- 
triebeintemer elektromagnetischer Schaltklauen- 
Schubstellereinheiten - bei mechanischen Getrieben 
bzw. speziellen Magnetventileinheiten analog [7 - Fig. 
11 - bei automatischen Getrieben - dahingehend elek- 
tronisch ansteuert, daB insbesondere bei (progressiven) 
Steigungen eine intervallmaBig riickwartige Fahrstu- 
fenregelung und bei Gefalle, bzw. bei inklinationsloser 
Fahrstrecke, sofern es sich um das mit diesem Modus 
gesteuerte Frontfahrzeug handelt - lediglich die Ruck- 
schaltung in den Leerlauf (getriebeinteme Schaltstufe 
"N" - bei automatischen CJetrieben) erfolgt Andern- 
falls wird auch hier bei prasenten Frontfahrzeugen le- 
diglich riickwartig bis zur untersten Schalt-/Fahrstufe 
zuruckgeschaltet und damit mit implizierter Gas-/Fahr- 
schalter(bei Elektrofahrzeugen)-Reguherung im STOP 
AND GO-Modus - ohne EinfluBnahme des Fahrzeug- 
fuhrers - automatisch mit vorschriftsmaBigcm Min-. 
destsicherheitsabstand zum jeweiligen vorausfahren- 
den Fahrzeug gesteuert - weitergefahren, bis das Fahr- 
zeug selbst via dieser fahrzeugextemen Richtfunksi- 
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gnalansteuerung Visavis der beziiglichen Farblichtsi- 
gnal-Verkerirsregeleinrichtung (Anipel) - exakt an der 
prasenten Aufstellinie -/des behinderten Passanten an- 
gehalten wird. 

6. Funkkommunikative Abbrems-AAnhaltesteuerung, 5 
ausgelost von Verkehrsregeleinrichtungen sowie be- 
hinderten, fahrbahnuberquerungswilligen Passanten, 
mit simultan individueller Mindestsicherheitsabstand- 
Steuerung fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 und 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Distanzwerte zum je- 10 
weiligen vorausfahrenden Fahrzeug permanent im 
Fahrbetrieb via eines hierfur speziell pradestinierten 
Telemetrie-Lasermoduls [8 - Fig. 1] ermittelt werden, 
welches am Fahrzeugbug installiert ist und eine tele- 
metrisch longitudinale Wirkungsweite von ca. is 
250 m/275 yd aufweist und definitiv der zentralen 
Steuereinheit [5 - Fig. 1] zum Zwecke einer automati- 
sicrtcn, fahrdynamisch korrcktcn Mindcstsichcrhcits- 
abstand-Steuerung die errnitteiten Werte als auf den 
pauschalen RechenprozeB komponentare Eingangsgro- 20 
8en-/arithmetische EinfluBparameter zugeleitet wer- 
den. 

7. Funkkommunikative Abbrems-/Anhaltesteuerung, 
ausgelost von Verkehrsregeleinrichtungen sowie be- 
hinderlen, fahrbahnuberquerungswilligen Passanten, 25 
mit simultan individueller Mindestsicherheitsabstand- 
Steuerung fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1, 2 und 

6, dadurch gekennzeichnet, daB die Schaltstellung des 
Bedienelements der Fahrtrichtungsanzeige [10 - Fig. 

1], permanent im Fahrbetrieb der zentralen Steuerein- 30 
heit [5 - Fig. 1] als digitale Eingangsgr66en zugeleitet 
werden, wonach dieselbe einen beabsichtigten bzw. 
ein-/ausgeleiteten Uberholvorgang erkennt und fur 
dessen Zeitdauer welche sich aus der Addition der 
beiderseitigen Blinksignalfunktionszeiten definiert - 35 
die elektronisch gesteuerte Mindestsicherheitsabstand- 
Steuerung nach Anspruch 1, 2 und 6 abschaltet. 

8. Funkkommunikative Abbfefris-/Anhaltesteuerung, 
ausgelost von Verkehrsregeleinrichtungen sowie be- 
hinderten, fahrbahnuberquerungswilligen Passanten, 40 
mit simultan individueller Mindestsicherheitsabstand- 
Steuerung fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1, 2 und 

7, dadurch gekennzeichnet, daB die zentrale Steuerein- 
heit [5 - Fig. 1] nach einer kennfeiddefinierten Zeit- 
konstante nach Ausbleiben des wiedereinordnungsbe- 45 
ztiglichen Fahrtrichtungsanzeigerschaltvorganges er- 
kennt, daB hierbei ledighch ein permanenter Fahrspur- 
wechsel - wie er beispielsweise auf mehrspurigen Au- 
tobahnen gang und gabe ist - erfolgte und dieserhalb 
wieder retour in den elektronischen - vom Fahrzeug- 50 
fiihrer selbst nicht manipulierbaren - Mindestsicher- 
heitsabstand-Steuermodus schaltet. 

9. Funkkommunikative Abbrems-/Anhaltesteuerung, 
ausgelost von Verkehrsregeleinrichtungen sowie be- 
hinderten, fahrbahnuberquerungswilligen Passanten, 55 
mit simultan individueller Mindestsicherbeitsabstand- 
Steuerung fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 und 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Schaltstellungen des 
Bedienungselements der Scheibenwischanlage, bzw. 
bei prasenter automatisierter Regensensor-Wischer- 60 
steuerung die abgegriffenen Potentiometer-Steuer- 
strome des Wischermodus [11 - Fig. 1] permanent im 
Fahrbetrieb der zentralen Steuereinheit [5 - Fig. 1] als 
digitale EingangsgrOBen zugeleitet werden, wonach 
dicsclbc die Intcnsitat des Rcgcn-/Schnccnicdcrschla- 65 
ges erkennt und dementsprechend kennfeldabgegrif- 
fene longitudinal expandierte Mindestsicherheitsdi- 
stanzwerte vom vorausfahrenden Verkehr unter arith- 
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metischer Einrechnung der jeweils prasenten Fahrge- 
schwindigkeitswerte errechnet und bei Prasenz eines 
lasertelemetrisch errnitteiten Frontfahrzeuges ggf. auch 
einsteuerL 

10. Funkkommunikauve Abbrems-/Anhaltesteuerung, 
ausgelost von Verkehrsregeleinrichtungen sowie be- 
hinderten, fahrbahnuberquerungswilligen Passanten, 
mit simultan individueller Mindestsicherheitsabstand- 
Steuerung fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 und 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die fahrzeugexternen Umgebungsluft-Temperatur- 
werte via spezifischer Temperatursensorik fahrbetrieb- 
lich-permanent ermittelt und der zentralen Steuerein- 
heit [5 - Fig. 1] als analoge EingangsgroBen zugeleitet 
werden, wonach dieselbe bei simultan registriertem 
Wischerbetrieb unterhalb des Gefrierpunktes [0°C] 
Schneefall spezifischer Intensitat erkennt und dement- 
sprechend kcnnfcldabgcgriffcnc spcz. longitudinal - 
gegenuber Regenniederschlag - expandierte Mindest- 
sicherheitsdistanzwerte zum vorausfahrenden Verkehr 
unter arithmetischer Einrechnung der jeweils prasenten 
Fahrgeschwindigkeitswerte errechnet und bei Vorhan- 
densein eines lasertelemetrisch errnitteiten Frontfahr- 
zeuges ggf. auch einsteuert, weiterhin dadurch gekenn- 
zeichnet, 

daB allein bei fahrbetrieblich minusgradig errnitteiten 
Umgeb ungsluf t-Temperaturwerten ohne Wischerbe- 
trieb/Niederschlag die Mindestsicherheitsdistanzwerte 
zum vorausfahrenden Verkehr wegen prasenter Glatt- 
eisgefahr gleichfalls kennfeldgestiitzt gegenuber war- 
megradiger Atmosphare spezifisch fahrgeschwindig- 
keitspropbnional expandiert werden. 

11. Funkkommunikative Abbrems-ZAnhaltesteuerung, 
ausgelost von Verkehrsregeleinrichtungen sowie be- 

. hinderten, fahrbahnuberquerungswilligen Passanten, 
mit simultan individueller Mindestsicherheitsabstand- 
Steuerung fur Kraftfahrzeuge nach Anspruch 1 und 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB frontseitig - zum Zwecke der funkkommunikati- 
ven Fahrzeugabbrems-/anhaltesteuerungs-Impulsie- 
rung - unter spezifisch deriniertem Richtfunkantennen- 
Offnungswinkel empfangene Telemetriesendesignale - 
ausgehend von Farblichtsignal- Verkehrsregeleinrich- 
tungen (Arnpeln) bzw. von FuBgangergehhilfen (sog. 
bivalenten Kriickstock-Richtfunksendereinheiten) 
fahrzeugintern von einer fahrbetrieblich permanent 
funktionsagilen spezifischen Richtfunk-Teiemetrie- 
Empfangereinheit [9 - Fig. 1] empfangen werden und 
in der MIKRO-COMPUTER-EINHEIT der zentralen 
Steuereinheit [5 - Fig. 1] in reale digitale longimetri- 
sche Distanzsignale zu diesen jeweiligen telemetri- 
schen leitenden frequenzkongruenten Richtfunk-Si- 
gnalobjekten gewandelt/aufbereitet werden, sofern bei 
in Fahrtrichtung positionierten Verkehrsregeleinrich- 
tungen die visuellen Signale [gelb-rot/rot] geschaltet 
sind/geschaltet werden, bzw. ein behinderter Passant 
seine kriickstockinstallierte, in bei den Fahrtrichtungen 
bivalent-senderelevante, frequenzkongruente Richt- 
funk-Sendereinheit aktiviert/aktiviert hat, weiterhin 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die MIKRO-COMPUTER-ETNHEIT mittels der 
steuergeratinternen nachgeschalteten STEUEREND- 
STUFE folgedessen via der kornmunizierenden Ab- 
brems-/Antriebselemente [2, 3, 4, 6, 7 und 8] das Fahr- 
zeug tclcmctrisch-richtfunkkommunikativ gclcitet pra- 
zise zu den spezifisch pradestinierten Stoppunkten - 
mit dabei lediglich lenkwirkender EinfluBnahme des 
Fahrzeugfuhrers - abbremst/fahrt wobei hier alle po- 
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tcniiellen Schaltstellungen des Fahrtrichtungsanzeiger- 
Bctriebselemenies keinerlei FunktionseinfluB hat. 
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